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Sammanfattning 
Förprogrammerade körspår används flitigt av trafikingenjörer och projektörer 
landet runt. Dock finns det en osäkerhet om hur mycket marginaler det 
eventuellt finns i körspåren och hur körspåren förhåller sig till verkligheten. 
Målet med detta examensarbete är att utreda eventuella marginaler i 
förprogrammerade körspår, från programmet AutoTurn, för lastbilar med 
längden 10 m. Rapporten behandlar även hur lastbilschaufförers kör- och 
vilotider påverkas av tiden det tar att backa till vid varumottag med olika 
utformningar. 
 
För att få fram resultat har en tidsstudie, en körspårsstudie samt intervjuer 
gjorts. Tidsstudien utfördes på två stormarknader i Sverige under februari 
2014. Dessa stormarknader valdes ut efter inventering av såväl 
industrifastigheter som större och mindre butiker, stormarknader och 
köpcentrum med varumottag. Två kriterier som rapportförfattarna hade var att 
varumottaget skulle vara inhägnat och ha många leveranser per dag för att få 
tillräckligt mycket data. 80 stycken lastbilar studerades där tillbackningstid 
samt tid på området togs. Tidsstudien gav rapportförfattarna inspiration till tre 
körspår som senare studerades i körspårsstudien. De tre körspåren ritades upp 
i AutoTurn och måttsattes. Körspåren testades sedan under två dagar i mars 
2014 med en lastbil, Scania Highline, med längden 10 m.  
 
Resultatet från tidsstudien visar att majoriteten av lastbilar backar till vid 
varumottagen på 30-39 sekunder. Tillbackningstiderna varierar från 20 
sekunder till över 60 sekunder. Vid de två olika varumottagen varierar tiden 
som lastbilarna befinner sig på området från 4 minuter till över 60 minuter. 
Vid körspårsstudien visade resultatet att körspåren i AutoTurn inte 
överensstämmer med verkligheten. I två av tre fall är körspåren i Auto Turn 
generösa och tar upp mer plats än vad en 10 m lastbil gör. 
 
Av undersökningen och tack vare intervjuer kan slutsatsen dras att förare av 
lastbilar med längden 8-12 meter och med lossning som innefattar uppackning 
inne på stormarknaden att deras kör- och vilotider inte påverkas av 
tillbackningstiden. Då endast två varumottag och 80 lastbilar studerats går det 
inte att dra några djupare generella slutsatser för tillbackningstidens påverkan 
på lastbilschaufförers kör- och vilotider. Vid planering och projektering med 
en 10 meters lastbil finns marginaler när fordonet färdas framåt åt höger med 
fullt rattutslag. Marginalerna är mellan 0,73 m upp till 3,90 m. 
 
Nyckelord: Körspår, varumottag, AutoTurn, kör- och vilotider. 
  
Abstract 
Traffic engineers around the country often use pre-programmed path plans. 
However, there is often an uncertainty in how much margin there is in the path 
plan and if they are trustworthy. The goal of this report is to determine the 
margin in pre-programmed path plans, using the program AutoTurn, for trucks 
with a length of 10 meters. This report discusses drive and rest times how both 
the drive and rest times depend on the drive time of different paths to reverse 
in to goods receptions. 
 
A time study has been performed and a path plan study as well as interviews 
to obtain a sufficient amount of data. The time study was conducted at two 
supermarkets in Sweden during February 2014. These supermarkets were 
chosen after inventorying industry plots, bigger and smaller stores, 
supermarkets and malls with a goods reception. One criterion was that the 
goods reception had to be enclosed by a fence and there should also be many 
deliveries every day to get a sufficient amount of data. 80 trucks where 
studied, and the time it took to reverse and the time the trucks spent on the 
area were recorded. The results of the time study were used to choose the three 
paths to include in the path study. The three path plans were tested in 
AutoTurn and were measured. Then a field study was conducted for two days 
in the beginning of March 2014, and three path plans were tested with a truck 
of the type Scania Highline and with a length of 10 meters.  
 
The results from the time study show that the majority of the trucks reverse to 
the goods reception in 30-39 seconds. The time of reversing varies between 20 
to over 60 seconds. At the two different goods receptions, the time the trucks 
spent in the area varies between four minutes and up to 60 minutes. The 
results from the path study show that the path plans are not the same in reality 
as in the program. The path plans in AutoTurn is more generous with margins 
and takes more space than a 10 meter truck does in reality. 
 
The conclusion is that trucks with a length of 8-12 meters with unloading that 
contains unboxing inside the markets drive and rest times are not affected by 
the time of reversing can be made from the interviews and the survey. As only 
two goods receptions and 80 trucks were studied, it is not possible to make 
any general conclusion of how the reversing time affects the drivers’ drive and 
rest times. There are margins in AutoTurn when a truck drives forward to the 
right with full steering angel. The margins are between 0,73 m to 3,90 m. 
 
Keywords: Path plan, goods reception, AutoTurn, drive and rest times  
  
  
Förord 
 
Detta examensarbete har utförts gemensamt av rapportförfattarna under våren 
2014 på institutionen för Teknik och samhälle vid Lund tekniska högskola i 
samarbete med Tyréns AB i Helsingborgs stad och Malmö stad. 
 
Vi vill framförallt tacka vår handledare på Tyréns AB, Emily Evenäs, som 
hjälpt oss och kommit med värdefulla kommentarer under arbetes gång. Vi 
vill även tacka Jonas Andersson, avdelningschef för Trafik- och 
samhällsplanering i Helsingborg och Malmö, för värdefulla kommentarer och 
stöttning under arbetes gång. Ytterligare tack riktas även till övriga anställda 
på Tyréns AB för deras samarbete. 
 
Ett stort tack riktas till de ansvariga som lät oss utföra vår tidsstudie på 
respektive stormarknad. Vi vill även tacka de lastbilschaufförer som ställde 
upp på intervjuer. 
 
Ett speciellt tack riktas till Jonny Wallin som ställde upp med sig själv och sin 
lastbil i körspårsstudien.   
 
 
 
 
 
 
 
  
  
Innehållsförteckning 
1 Inledning .......................................................................................... 1 
1.1 Bakgrund ................................................................................... 1 
1.2 Syfte ........................................................................................... 1 
1.3 Frågeställningar ........................................................................ 1 
1.4 Definitioner ................................................................................ 2 
1.5 Avgränsningar .......................................................................... 2 
1.6 Målgrupp.................................................................................... 3 
2 Metod ............................................................................................... 3 
2.1 Litteratursökning ...................................................................... 3 
2.2 Intervjuer ................................................................................... 4 
2.3 Fältstudier ................................................................................. 4 
2.3.1 Tidsstudie ............................................................................. 4 
2.3.2 Körspårsstudie ..................................................................... 4 
3 Litteraturstudie ................................................................................ 4 
3.1 Logistik i Sverige ...................................................................... 4 
3.1.1 Godstransporter i tonkm ....................................................... 5 
3.1.2 Lastbilstransporters utveckling ............................................. 5 
3.1.3 Varudistribution .................................................................... 6 
3.2 Aspekter vid utformning av varumottag ................................. 6 
3.3 Standarder i Sverige ............................................................... 10 
3.4 Standarder i andra länder ....................................................... 11 
3.5 Kör- och vilotidsregler ............................................................ 13 
3.6 Transportörens ansvar ........................................................... 14 
3.7 Körspår med AutoTurn ........................................................... 14 
4 Intervjuer ........................................................................................ 16 
4.1 Intervjuer till tidstudie ............................................................ 17 
5 Utförandebeskrivning fältstudie ................................................... 18 
5.1 Tidsstudie ................................................................................ 18 
5.1.1 Objekt 1 .............................................................................. 19 
5.1.2 Objekt 2 .............................................................................. 20 
5.2 Körspårsstudie ....................................................................... 21 
5.2.1 Svänga runt till höger ......................................................... 22 
5.2.2 Svänga höger ..................................................................... 24 
5.2.3 Backa vänster..................................................................... 26 
6 Resultat fältstudie ......................................................................... 27 
6.1 Tidstudie .................................................................................. 27 
6.1.1 Objekt 1 .............................................................................. 27 
6.1.2 . Objekt 2 ............................................................................ 28 
6.2 Körspårstudie ......................................................................... 29 
6.2.1 Svänga runt till höger ......................................................... 29 
  
6.2.2 Svänga höger ..................................................................... 31 
6.2.3 Backa vänster .................................................................... 32 
7 Diskussion ..................................................................................... 33 
7.1 Tidsstudie ............................................................................... 33 
7.1.1 Felkällor ............................................................................. 35 
7.2 Körspårsstudie ....................................................................... 35 
7.2.1 Felkällor ............................................................................. 37 
8 Slutsats .......................................................................................... 37 
8.1 Tidsstudie ............................................................................... 37 
8.2 Körspårsstudie ....................................................................... 38 
9 Referenser ..................................................................................... 39 
10 Bilagor ......................................................................................... 41 
10.1 Observationsformulär Tidsstudie ........................................ 41 
 
 
  
1 
1 Inledning 
Var dag lastar och lossar miljoner lastbilar varor vid butiker och 
lastterminaler. För ett effektivt tillvägagångssätt och en god arbetsmiljö är det 
därför viktigt att terminalerna är bra utformade för de nyttjande. 
Förutsättningarna vid varumottag och lastterminaler kan vara sådana att 
utrymmena är trånga och marginalerna små. För att kunna säkerställa en god 
standard gällande körspåren har inga liknande studier hittats varpå 
undersökningar och slutsatser i detta examensarbete är av betydelse för 
trafikplanerare och konstruktörer.  
 
I programmet AutoTurn finns förprogrammerade körspår för bland annat olika 
lastbilstyper och den stora frågan är om dessa körspår förhåller sig till 
verkligheten eller om ytterligare marginaler krävs för att lastbilarna ska kunna 
ta sig fram utan problem. Även om utrymmet som finns att tillgå inte är 
begränsat är körspårsbredden fortfarande av intresse då den totala marken som 
tas i anspråk kan minskas med en mindre körspårsbredd. En överdriven 
körspårsbredd kanske inte påverkar tillbackningsprocessen varpå ett större 
markintrång i slutändan är onödigt.  
 
1.1 Bakgrund 
Idag byggs ständigt nya varumottag runt om i landet och en osäkerhet finns på 
vilka marginaler som eventuellt krävs vid dimensionering och undersökning 
med hjälp av olika körspårsprogram. Då det inte finns några tidigare studier, 
vad rapportförfattarna vet, i ämnet kan det vara svårt för en trafikplanerare 
eller projektör att avgöra om utformningen kommer fungera optimalt i 
praktiken eller inte. Rapporten inriktas på varumottag vid stormarkander där 
10 m lastbilar, som används i rapportens körspårsstudie, är vanligt 
förekommande.  
1.2 Syfte 
Syftet med rapporten ”Utredning av körspår för lastbil” är att säkerställa om 
det finns några marginaler i de förprogrammerade körspåren eller om det 
behövs ytterligare marginaler för lastbilar med längden 10 m och bredden 2,55 
m. Rapporten har även syftet att utreda om lastbilschaufförers kör- och 
vilotider påverkas av tiden för tillbackning till varumottag. 
 
1.3 Frågeställningar 
 Hur stämmer körspåren i AutoTurn överens med verkligheten? 
 Finns det marginaler i bredd- och längsled i AutoTurn? 
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 Räcker de eventuella marginalerna eller behövs det läggas till 
extra marginaler i längs- eller breddled? 
 Påverkar backningstiden chaufförens kör- och vilotider? 
 
1.4 Definitioner 
Körspår 
Med körspår menas det utrymme i plan som ett visst dimensionerade fordon 
tar i anspråk vid olika platser och situationer.  
 
Varumottag 
Med varumottag menas en plats där lastbilar kan angöra för att lasta eller lossa 
gods. 
 
Lastkaj 
Med lastkaj avses den plats på varumottaget där lastbilen angör. Är upphöjd så 
att godset kan föras ut ur lastbilen efter att lastbilens ramp fälts ner. 
 
Dockningsstation 
Med dockningsstation menas en speciell typ av lastkaj med en överbyggnad 
som skyddar last- och lossningspersonal från väder och vind. 
 
Fordonståg 
Med fordonståg avses ett motordrivet fordon med ett eller flera tillkopplade 
fordon. 
 
Styckegods 
Med styckegods avses gods som paketeras i lådor eller kartonger. 
 
CEN-standard 
Med CEN-standard menas en standard som ges ut av Comité Européen de 
Normalisation (CEN). CEN är en av tre europeiska 
standardiseringsorganisationerna och är en självständig organisation. 
 
1.5 Avgränsningar 
Rapporten delas upp i två delar: tidsstudie och körspårsstudie. Den första 
delen, tidsstudie, avgränsas till butiksvarumottag på inhägnat område med en 
given yta för tillbackning vid lastkaj. Med ett inhägnat område begränsas 
lastbilarnas körspår och underlättar undersökningen. Varumottagens lastkajer 
ska ha en vinkel på 90 mot byggnaden för att körspåren ska bli så lika som 
möjligt. Rapportförfattarna fann lämplig avgränsning genom inventering av så 
väl industriområden som butiksområden. Lastbilar som undersöktes vid 
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tidsstudien var av längden 8 m till 12 m och bredden 2,55 m. I rapportens 
andra del, körspårsstudie, har rapportförfattarna hämtat inspiration från 
tidsstudien för att ta fram körspår till körspårsstudien. Körspåren avgränsas till 
antalet 3 för att få lämplig arbetsbelastning och för att ändå få olika resultat 
från olika körspår att sätta i relation till varandra. Lastbilen som används i 
körspårsstudien har längden 10 m och bredden 2,55 m. 
 
1.6 Målgrupp 
Rapporten riktar sig till ingenjörer i arbetslivet med viss förkunskap av 
trafikteknik.  
 
2 Metod 
Rapporten har ett antal olika delar. Nedan redovisas metoderna för samtliga 
avsnitt. 
2.1 Litteratursökning 
En litteratursökning gjordes som första steg för att inhämta kunskap om 
området och tidigare studier. Dessvärre var underlaget endast övergripande. 
Utöver detta examensarbete hittades inga liknande studier på körspår för 
svenska standarder. Litteraturstudien inriktades därför mot att få fram 
information om utformningar av varumottag, lastbilsstandarder, chaufförens 
ansvar samt kör- och vilotider. Till litteraturstudien har tryckta källor i form av 
böcker och rapporter samt internetsidor använts. Även intervjuer med 
ingenjörer har gjorts för att inhämta information till litteraturstudien. 
Nyckelord har under litteratursökningen använts för att finna information vid 
sökning med hjälp av till exempel Google.  
 
Under litteratursökningen användes följande nyckelord: 
 Körspår 
 Varumottag 
 Utformning av varumottag 
 Utformning 
 Svenska standarder för lastbilar 
 AutoTurn  
 Körspår i AutoTurn 
 Kör- och vilotider 
 Tillbackning 
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2.2 Intervjuer  
Som komplement till litteratursökningen har intervjuer genomförts via 
mailkontakt och direktkontakt. Under litteraturstudien återfinns intervjuer med 
trafikplanerare och projektörer för en djupare inblick i programmet AutoTurn. 
Intervjuer har även gjorts med lastbilschaufförer på varumottagen där 
tidsstudien gjordes samt med chauffören som deltog i körspårsstudien.  
 
2.3 Fältstudier 
För att samla in data till rapporten genomfördes två olika fältstudier. En 
tidsstudie och en körspårsstudie.  
 
2.3.1 Tidsstudie 
Tidsstudien genomfördes på två stormarknader under tidiga morgnar, för- och 
eftermiddagar i början av februari 2014. Totalt spenderades åtta dagar i fält för 
tidsstudien. I fält klockades 8-12 meters lastbilar från att de passerade en 
bestämd startpunkt till att de hade backat till varumottaget. Hjälpmedel som 
användes var tidtagarur och observationsformulär som finns bifogat sist i 
rapporten.  
 
2.3.2 Körspårsstudie 
Körspårsstudien genomfördes vid två tillfällen i början av mars 2014.  Vid 
körspårsstudien användes en lastbil av typen Scania Highline. Studien utfördes 
vid Scanias verkstad i Helsingborg där gott om utrymme fanns. Hjälpmedel 
som användes vid körspårsstudien var måttband, koner och silvertejp. Först 
tejpades startpunkten för alla tre körspår upp varpå chauffören Jonny Wallin 
fick starttecken att köra. Lastbilen stannades med jämna mellanrum så att 
koner kunde placeras ut intill fordonet utan risk för att någon skulle skadas. 
När körspåret körts klart kunde rapportförfattarna mäta svepytor samt 
körspåret i längs- och breddled tack vare konerna som placerats ut.  
 
3 Litteraturstudie 
3.1 Logistik i Sverige 
Ordet logistik kom först på 1960-talet i Sverige och används inom 
transportbranschen. Logistik har sitt ursprung från matematikens ord logik och 
betyder ”läran om materialflöden” (Stöth, 2011). Inom logistiken i 
transportbranschen finns det något som kallas de sju R:en. Dessa återfinns i 
”Logistikens grunder” av Kenth Lumsden och är: erhålla rätt vara eller service 
i rätt kvantitet, i rätt skick, på rätt plats, vid rätt tidpunkt, hos rätt kund, till rätt 
kostnad. 
  
5 
 
Logistik handlar om att flytta material från en plats till en annan och för att 
detta ska ske på ett effektivt sätt krävs ett logistiksystem. För att förflytta 
material kan olika typer av fordon användas. De olika fordonen kan användas 
för att skapa både tids- och platsnytta under leveransen för användaren. Med 
tidsnytta menas att tjänsten sker när den är behövd och platsnytta innebär att 
gods förflyttas till den plats där det behövs. Hur och med vilken fordonstyp 
lasten levereras är upp till chauffören. Det viktiga för kunden är att godset 
avlämnas på rätt tid och på rätt plats (Lumsden, 2012). 
  
Inom logistiken är det även viktigt att informationen fungerar. Skulle ett gods 
komma på villovägar är det önskvärt om det finns något sätt att spåra det på 
(Lumsden, 2012).  
 
3.1.1 Godstransporter i tonkm 
Godstransporter mäts i tonkm  [   ]   [  ]. Begreppet innebär det fysiska 
flödet, det vill säga hur många ton gods som färdats hur många kilometer. År 
2004 färdades 35 miljarder tonkm gods på det svenska vägnätet. Idag utgörs 
ungefär 40% av transportarbetet gods, och mäts i tonkilometer, vilket 
motsvarar 70% av den totala transportvolymen i Sverige, mätt i ton. Den 
största delen av allt transportarbete är långväga lastbilstransporter över 10 mil. 
De transporter som körs under 10 mil har sedan 1970-talet haft en nivå på sju 
miljarder tonkm och majoriteten av godset, mätt i antal leveranser, är 
leveranser av jord, sten, schaktmassor och rundvirke (Lumsden, 2012).   
 
Med åren har sträckorna godset fraktas blivit längre och tyngden vid enskilda 
sändningar har ökat. Sträckornas medellängd har ökat från 41 km till 56 km. 
Lastbilar är det dominerande fordonet i godsvikten 1-5 ton varefter alltför 
långa och tunga trasporter övergår till att frakta godset på järnvägsnätet 
(Lumsden, 2012).  
 
3.1.2 Lastbilstransporters utveckling 
De senaste 50 åren har transportvolymerna ökat genom större lastbilar och 
större fordonskombinationer. Dock begränsas volymerna av vägnätets 
bärighet, beskaffenhet och trafiksäkerhet. I Sverige och andra länder finns det 
tillåtna värden på längd och vikt (Lumsden, 2012), vilka återfinns i kapitel 3.2 
respektive 3.3.  
 
Att just lastbilstransporter har ökat anses bero på näringslivets krav på 
effektiva transporter (Lumsden, 2012). Gods som transporteras via lastbil 
kräver ingen omlastning, som till exempel gods som transporteras med hjälp 
av tåg, och är smidig vid dörr-till-dörr-transporter. En lastbilsrutt kan 
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dessutom lätt omdirigeras vid behov. Lastbilstransporter har dock negativa 
effekter som till exempel miljöpåverkan, buller och slitage på vägar (Stöth, 
2011).   
 
Utvecklingen av lastbilstransporter sker på alla möjliga plan så även av 
fordonen. Bland annat sker utveckling i kopplingen mellan bil och släp som 
används för att fordonen inte ska fastna i varandra vid svängning. För att utöka 
lastkapaciteten kan dragstången förkortas varpå lastutrymmet kan förlängas 
utan att överskrida fordonets maximalt tillåtna längd. Genom att längden 
mellan fordonet och släpet minskas blir radien större. Den maximalt tillåtna 
längden kan dock överskridas i svängar om dragstången förlängs (Lumsden, 
2012).   
 
3.1.3 Varudistribution  
De vanligaste godstransporterna i Sverige är varudistribution och utgörs av 
samgods. Samgods innebär att gods från olika leverantörer samordnas och 
körs ut samtidigt. Styckegods körs däremot ut i stora lastbilar, med en totalvikt 
på 12 ton, till omlastningsterminaler som vanligen är placerade i utkanten av 
staden. Godset packas om där till olika, mindre fordon. Fordonen kör sedan ut 
i staden och levererar godset till olika verksamheter som till exempel butiker, 
restauranger och skolor. Då gods är packat på lastpallar eller i rullburar krävs 
rullande hantering vid lastning och lossning. Det är därför viktigt med rätt 
underlag, att avstånd finns mellan bil och lastplats samt ett lutande plan mellan 
lastplats och leveransadress (Bohlin, et al., 2011). 
 
3.2 Aspekter vid utformning av varumottag 
Varumottag kan placeras både inne och ute och ska helst ligga i anslutning till 
lokalen, i markplan eller under mark.  Vid varumottag i markplan är 
dockningsanläggningar att föredra vid nybyggnad så väl som vid ombyggnad 
(SIS, 1991). Där ingen senare källa har funnits används SIS- 
Standardiseringskommissionen i Sverige- Svensk standard SS 84 10 06 utgåva 
2 från 1991 och källhänvisas som (SIS, 1991).  
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Bild 3.2.1 Dockningsstation (SIS, 1991) 
 
Med den svenska standarden från 1991 anges vad som är minimikrav för 
nybyggnad och ombyggnad av lastbilsterminaler.  
 
Tabell 3.2.1- Standarder (SIS, 1991) 
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Genom avskärmning av varumottag kan väderpåverkan och bullernivå från 
intilliggande vägars trafik minskas. Varumottag bör dimensioneras så att 
lastkajer kan angöras med bara en backrörelse och backning bör ej ske över 
gång- och cykelbanor vilket kan undvikas genom att hägna in varumottaget 
(SIS, 1991).  Det är viktigt att separera trafikslag och tillbackning bör ske 
säkert med hänsyn till främst oskyddade trafikanter. Ytorna där tillbackning 
sker ska även vara lätta att snöröja och växtlighet får ej skymma sikten (TYA, 
2013).  
 
Vid dimensionering av varumottag tas främst hänsyn till antalet lastplaster 
som baseras på antal angöringar till varumottaget per vecka (SIS, 1991). 
 
Tabell 3.2.2  – Antal lastplatser (SIS, 1991) 
 
  
En lastbil som svänger har olika svepytor beroende på lastbilens storlek. När 
ett utrymme framför ett varumottag projekteras bör även hänsyn tas till 
parkering och att fordon ska kunna passera ett dockat fordon.  Vid varumottag 
som har 90° vinkel mot butiken räknas svepytan som dubbla fordonslängden 
(TYA, 2013).  
 
I Svensk standard för varumottag 1991 anges att varumottag som är 
dimensionerade för 12 m lastbilar ska ha 0,5 m körsmån och att det högst ska 
krävas en backning för att angöra en lastplats. Varumottag bör även ha en fri 
höjd på 4,5 m då det svenska vägnätet belastningsgrad begränsas till denna 
höjd (SIS, 1991).  
 
Avståndet mellan parkerade fordon vid varumottag bör vara minst 700 mm. 
Däremot krävs 1500 mm för att alla olika fordonstyper ska kunna öppna sina 
dörrar (TYA, 2013). 
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Det inhägnade varumottaget bör vara upplyst med utvändig belysning. Denna 
får under inga omständigheter blända chauffören och ju tätare det är mellan 
fordonen desto högre krav ställs på belysningen. För att ytterligare underlätta 
för chaufförerna bör lastkajen utrustas med ljussignaler som signalerar hur 
långt det är kvar (TYA, 2013).  
 
Säkerheten för oskyddade trafikanter kan höjas om det finns en signal som 
varnar för att det befinner sig personer mellan lastbil och lastkaj. Det kan även 
finnas gulmarkerade hjälplinjer i marken som linjerar med fordonens däck 
(TYA, 2013). 
 
 
Bild 3.2.2- Signaler vid varumottag (TYA, 2013) 
  
  
10 
 
3.3 Standarder i Sverige 
Den längsta standardlastbilen är en lastbil med minst tre axlar och längden 12 
m (SIS, 1991).  
 
 
Bild 3.3.1 – Lastbil, 12 m (SIS, 1991). 
 
Längden är en utveckling på den kortare 3-axlade varianten på 10 m som 
utvecklats då volymbehovet för godstransporter ökat. Det svenska gatunätet 
tillåter generellt fordon med längden 12 m (SIS, 1991).  
 
 
Bild 3.3.2 – Lastbil 2-axlad samt 3-axlad, 10 m (SIS, 1991). 
 
Idag har Sverige högkapacitetsfordon som är 24 m respektive 25,25 m långa 
och kan lasta upp till 60 ton (Åkeriföretag, u.d.). Högkapacitetsfordonet på 
upp till 24 m består av en kombination av lastbil med släpvagn eller dragbil 
med påhängsvagn (Åkeriföretag, 2013).  
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Bild 3.3.3 - Lastbil med släpvagn, 24 m (Trafikverket, 2004). 
 
När fordonskombinationen överstiger 24 m ställs däremot särskilda krav på 
vilka fordon som får kopplas samman. Bestämmelserna för 
fordonskombinationer som är 25,25 m innebär att möjlighet ges att koppla 
samman fordon som håller de gemensamma EU-reglerna om fordonets mått. 
Den största tillåtna kombinationen är lastbil med flaklängd på 7,82 m och 
påhängsvagn med längden 13,6 m. Kombinationen innebär att det största 
tillåtna flaket enligt CEN-standard kombineras med det längsta tillåtna 
fordonet (påhängsvagnen) enligt EU-reglerna. Den maximala bredden på 
fordonskombinationen är 2,55 m, alternativt 2,60 m för temperaturkontrollerad 
påbyggnad med minst 45 mm tjocka sidoväggar, vilket gäller även för fordon 
med maximal längd på 24 m (Åkeriföretag, 2013).   
 
Bild 3.3.4. Lastbil med släpvagn, 25,25 m (Trafikverket, 2004) 
3.4 Standarder i andra länder 
EU:s bestämmelser för den internationella trafikens fordonskombinationer 
skiljer sig från de svenska standardmåtten. Den hösta tillåtna längden är 16,5-
18,75 m med en tillåten lastvikt på 40 ton (Åkeriföretag, u.d.). 
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Bild 3.4.1 – Lastbil med påhängsvagn, 16,5 m (SIS, 1991). 
 
 
Bild 3.4.2- Lastbil med släp, 18,75 m (SIS, 1991). 
 
De olika länderna har precis som Sverige individuella mått på längd och bredd 
samt högsta tillåtna vikt för fordonståget som kan skilja sig från EU:s 
bestämmelser. Finland är dock det enda landet som frångår bredden på 2,55 m 
där alla lastbilar har en högsta tillåten bredd på 2,6 m (Åkeriföretag, 2013). 
 
I de flesta EU-länder gäller längden 16,5 m för dragbil med påhängsvagn samt 
18,75 m för lastbil med släpvagn, samma som enligt EU:s bestämmelser. 
Länderna som frångår dessa, förutom Sverige, är Finland, Norge och 
Ryssland. I Norden har därmed endast Danmark valt att hålla samma standard 
som EU gällande bredd och längd men väljer att låta lastbilarna lasta 54 ton 
vilket är 14 ton mer än EU:s bestämmelser (Åkeriföretag, 2013).  
 
Tillsammans med Sverige och Finland har även Norge valt att införa den 
25,25 m långa fordonskombinationen på en viss del av landets vägar och har 
utöver detta valt att tillåta timmertransporter med en längd på 22 m (Andersen, 
et al., 2012). För att framföra en lastbil som inte är en timmerbil på ej särskilt 
utvalda vägar är måtten som gäller 19,5 m för lastbil med släpvagn och 17,5 m 
för dragbil med påhängsvagn i Norge (Åkeriföretag, 2013). 
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3.5 Kör- och vilotidsregler 
För alla fordon som omfattas av reglerna för kör- och vilotider inom EU krävs 
en färdskrivare. Färdskrivaren är en enhet i fordonet som registrerar bland 
annat förarens kör- och vilotider varpå förare, företag och kontrollmyndighet 
kan se till att reglerna följs. Digital färdskrivare är obligatorisk i fordon som 
tagits i bruk efter 1 maj 2006 och registrerar uppgifterna om förarens kör- och 
vilotider digitalt på ett förarkort eller i en fordonsenhet. Den analoga 
färdskrivaren, vilken inte får förekomma i fordon som tagits i bruk efter 1 maj 
2006, registrerar kör- och vilotider mekaniskt på ett diagramblad 
(Transportstyrelsen, 2012).  
 
Om ett fordon eller en fordonskombination har en maxvikt som överstiger 3,5 
ton transporterar gods för förvärvsverksamhet finns särskilda bestämmelser 
från EU om hur länge föraren får köra samt vilken vila som krävs att denne tar 
ut (Åkeriföretag, 2013).  
 
Under en så kallad 24-timmarsperiod måste föraren ha en dygnsvila på 
sammanhängande 11h. Den maximala körtiden på en 24-timmarsperiod är nio 
timmar där körning utan avbrott får ske i max 4,5 timmar. Efter 4,5 timmars 
körning krävs en paus på minst 45 minuter om inte en viloperiod påbörjats. 
Rasten på 45 minuter får ersättas med en rast om minst 15 minuter följt av en 
rast på minst 30 minuter fördelat över körtiden så att ett pass på 4,5 timme inte 
körs utan att rast om minst 45 minuter tas ut. Under max två tillfällen på en 
vecka (från måndag kl. 00.00 till söndag kl. 24.00) får två körpass överskridas 
till 10 timmars körtid. Under en veckas tid får det ske maximalt 56 timmars 
körning och inom loppet av två veckor maximalt 90 timmars körning 
(Åkeriföretag, 2013).  
 
Efter körning i totalt nio timmar på en 24-timmarsperiod krävs att en 
dygnsvila om minst 11 timmar tas ut, så kallad dygnsvila. Dygnsvilan kan 
delas upp i ett pass om minst tre timmars vila följt av ett andra pass om minst 
sex timmars vila. Dygnsvila kan vara mellan nio till 11 timmar men kallas då 
för reducerad dygnvila och får aldrig inträffa vid fler än tre tillfällen på en 
period mellan två så kallade veckovilor (Åkeriföretag, 2013).  
 
En normal veckovila är en viloperiod på minst 45 timmar vilket kan förkortas 
till 24 timmar med kravet att en sammanhängande veckovila tas ut med de 
innestående timmarna senast i slutet av en period om tre veckor efter den 
vecka då reduceringen skedde. Veckovilan måste inledas efter senast sex 24-
timmarsperioder från det att föregående veckovila avslutats. Under en period 
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om två veckor krävs att föraren tar ut minst två veckovilor alternativt en vanlig 
veckovila och en reducerad veckovila (Åkeriföretag, 2013).  
 
3.6 Transportörens ansvar  
Transportören har olika ansvar för leverens av vara bland annat 
skadeståndsansvaret. Detta ansvar påbörjas så fort transportören tagit emot en 
vara. Det finns ofta ett avtal mellan transportören och dess kund.  
Transportören har ansvar för skador på godset så länge inte denne kan visa sig 
oskyldig (Stöth, 2011).  
 
Transportören ska med mottagningserkännande visa vilken godsmängd han 
har tagit emot för transport. Med detta ligger även ett redovisningsansvar och 
redovisas inte rätt mängd gods kan transportören bli ersättningsskyldig vilket 
också kan ske om utlämningslöftet bryts. Ett utlämningslöfte bryts om 
transportören lämnar ut fel mängd gods eller till fel mottagare. En kvitterad 
fraktsedel används som bevis för att det är rätt mottagare (Stöth, 2011). 
 
Transportören har även fortskaffningsplikt vilket innebär ansvar för att godset 
når kunden inom rimlig tid. Detta finns avtalat i transportavtalet (Stöth, 2011).  
Enligt Lag (1974:610), om inrikes transporter § 30, om gods har varit borta i 
mer än 30 dagar efter utlovat leveransdatum, anses godset som förlorat och 
totalförlustsersättning ska utgå. Om det inte har avtalats någon tid inom 60 
dagar från det att godset tagits emot för transport ska samma ersättning som 
tidigare nämnts utgå. Enligt samma lag § 40 ska den skadelidande reklamera 
godset för att få ersättning. Reklamationen ska ske utan oskäligt dröjsmål.  
 
Om en vara inte är i samma skick vid mottagandet som när den lämnades till 
transportören kan transportören bli skyldig för skadan. Transportören har 
vårdplikt för godset under hela transporten. Efter att varan har avlämnats har 
mottagaren sju dagar på sig att reklamera varan (Stöth, 2011).  
 
3.7 Körspår med AutoTurn  
AutoTurn är ett tilläggsprogram till AutoCAD och används för att göra 
körspårsberäkningar. AutoTurn används i utrednings- och projekteringskedet 
av trafikplanerare och projektörer för att undersöka befintliga och nya 
utrymmen och ta fram utformningsförslag (Lindberg, 2014).  
 
Körspår används bland annat vid projektering av korsningar och 
cirkulationsplatser samt vid projektering av parkeringshus och varumottag. 
När till exempel ett parkeringshus projekteras med ramper är det intressant att 
veta om olika typfordon kan komma runt. Körspår kan även användas för att 
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säkerhetsställa att sopbilar kan backa runt ett gatuhörn i ett villaområde eller 
att en större lastbil kan backa till ett varumottag. Körspår används sent i 
byggprocessen och ibland i ett försent skede. Ett exempel på för sent skede 
kan vara att en pelare i parkeringshus hindrar bilar från att komma fram och 
att pelaren inte kan flyttas på grund av olika skäl. För att underlätta bilarnas 
körning i parkeringshuset kan då linjer i marken och varningsskyltar användas 
(Caesar, 2014). Programmet används dessutom som en 
dimensioneringsförutsättning och en kontroll för att veta om fordonen kan ta 
sig fram. Om det finns tveksamheter, till exempel vid en utformning med en 
refug, testas utrymmena i utformningen med hjälp av körspår i AutoTurn 
(Lindberg, 2014).  
 
Körspåren som används i AutoTurn kommer från teknisk data för fordon, t ex 
för Sverige används Trafikverkets typfordon. En nackdel som körspår för med 
sig är om ett fordon som inte finns inlagt ska användas. Dock kan egna fordon 
skapas i programmet med hjälp av mycket indata (Lindberg, 2014). En annan 
nackdel är att körspåren får för mycket tillit och det bör tänkas på att mycket 
hänger på hur själva körspåret körs. Om körspåret ligger i anslutning till en 
vägg eller en mur håller sig förare längre bort än om körspåret ligger i 
anslutning till en buske eller ett klenare stängsel. Påkörning av en till exempel 
en vägg kan bland annat skada fordonet (Caesar, 2014). Vid låga hinder som 
är svåra att se för lastbilschaufförer, för att de sitter så högt upp, kan extra 
marginaler i körspåret behövas (Lilja, 2014). Även färger i parkeringshus kan 
påverka förarens körval (Caesar, 2014). För att verifiera en befintlig 
utformning kan körspår användas och om indata och grundkartor stämmer går 
det att förlita sig på sveparerona i programmet (Lindberg, 2014). Vid backning 
med ledade 24 m fordon är det svårt som projektör att få lastbilen att svänga 
som det är tänkt och resultatet blir då osäkert. Istället projekteras ofta 
utrymmen efter en semitrailer som är lättare att använda i AutoTurn och tar 
lika stora plats som en fordonskombination på 24 m i verkligheten (Lilja, 
2014). 
 
Inställningar som kan göras i AutoTurn är typfordon, max- och minimiradie 
samt hastighet. Utöver detta kan bland annat en hjälplinje läggas in som 
används för att bestämma vart till exempel ytterhjulen får gå och simulering 
kan göras från olika delar av fordonet. Genom denna simulering kan till 
exempel förarens placering i fordonet ställas in (Lindberg, 2014).  Det kan 
vara svårt att veta hur hastighet ska ställas in samt styra från stillastående 
fordon.  Det finns en inställning som gör det möjligt att låsa vinklar och 
möjliggöra snygga och jämna körspår. Det skulle behövas mer utbildning 
inom området samt bestämmelser för hur körspårskontroller ska göras (Lilja, 
2014). 
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Bild 3.7.1- Skärmbild från AutoTurn 
 
Ibland görs uppföljning av projekterade objekt där körspår har använts. 
Vanligast är om det har inkommit ett klagomål eller om tid finns kan ett 
parkeringshus provköras om det ligger i konsultföretagets egenintresse 
(Caesar, 2014). På Tyréns trafikavdelning i Stockholm finns ett mål att följa 
upp parkeringshus och varumottag som företaget har varit inblandade i minst 
en gång om året (Lilja, 2014). 
 
Trafikplanerare upplever körspåren som tillförlitliga men tillägg görs. 
Tilläggens storlek är beroende av vem som gör dem, allt från 20-30 cm vid 
extrema situationer (Lilja, 2014) upp till 75 cm extra på varje sida kan göra. 
Olika förare har olika erfarenheter så frågan är om marginalerna är för 
nybörjare eller den erfarne (Caesar, 2014). Projektörer menar däremot på att 
körspåren är sämre än vad en förare kan prestera i verkligheten. Därför anses 
det inte behövas några extra marginaler och det kan antas att en erfaren förare 
kan navigera fordonet bättre än vad körspåren förutsätter. AutoTurn är inte det 
enda program som kan användas för att kontrollera körspår. Bland annat finns 
ett program som heter PP Roads (Lindberg, 2014).  
 
4 Intervjuer 
För att kunna besvara frågeställningen huruvida tillbackningstiden eventuellt 
påverkar lastbilschaufförernas kör- och vilotider gjordes en tidsstudie på två 
stormarknader i Sverige, objekt 1 och objekt 2. Stormarknaderna är anonyma i 
rapporten efter överenskommelse med ansvarig personal.  
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Då objekt 1 har en mer kritisk utformning, med tanke på utrymme, valde 
rapportförfattarna att intervjua 3 chaufförer som kör lastbil till och från 
objektet på daglig basis. På objekt 1 finns även linjer som målats dit för att 
underlätta tillbackningen för lastbilschaufförerna, se kap 5.1.1.1. För att 
skydda lastbilschaufförerna och deras företag har rapportförfattarna valt att 
låta samtliga chaufförer vara anonyma i rapporten.  
 
Vid körspårsstudien intervjuades chauffören Jonny Wallin om lastbilen och 
dess egenskaper vilket återfinns under kap 5.2. 
 
4.1 Intervjuer till tidstudie 
Tre stycken intervjuer genomfördes vid objekt 1 med chaufförer till 8,10 samt 
12 meters bilar. Dessa bilar körs av samma chaufförer på området mellan en 
till två gånger varje vardag. Chaufförerna upplever att det endast är trångt om 
det står flera lastbilar på området när de anländer och att det finns andra objekt 
med sämre utformningar. De har heller inga problem att backa till lastkajerna 
med respektive bil så länge det inte är för många andra fordon i vägen. Deras 
kör- och vilotider påverkas inte av tillbackningstiden då de tillbringar max tre 
timmar per dag i bilen.  
 
Eftersom att tiden de tillbringar i bilen är så liten upplever samtliga chaufförer 
inte att det är någon tidspress vid tillbackningen. En av chaufförerna uppger 
att tidspressen är inne i butiken där varorna ska packas upp och inte i bilen. 
Chaufförerna till lastbilarna med längd 8 samt 10 meter upplever att de kan 
backa in på utformningar med mindre utrymme än den studerade medan 
chauffören som kör 12 meters lastbilen menar att utrymmet är det minsta som 
dennes bil klarar av att backa in på.  
 
Linjerna, som målats i marken för att underlätta tillbackningen för 
chaufförerna, används flitigt av de tre tillfrågade chaufförerna. Dock svarade 
en av dem, som kör lastbilen på 8 meter, att denne inte använder linjerna när 
denne står på sin ”vanliga” plats vid varumottaget. Samma chaufför menar 
även på att det skulle varit önskvärt med olika färger på linjerna ju längre in 
fordonet backas. Chauffören till 12 meters-lastbilen menar på att det hade varit 
bra med ett hjälpmedel som visar på hur nära lastkajen bilen befinner sig. 
Istället för olikfärgade linjer menar denne att det hade varit bra med lampor 
som varnar när lastbilen befinner sig tillräckligt nära lastrampen och som även 
syns när det är mörkt och/eller snö. Problemet är att utan varning kan lastbilen 
skadas om chauffören av misstag råkar backa in i lastkajen. Se bild 3.2.2, i 
litteraturstudien, som visar signaler vid varumottag. 
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5 Utförandebeskrivning fältstudie 
De utvalda platserna valdes med omsorg efter att ha inventerat olika 
industriområden, butiker och köpcentrum. Under inventeringen ställdes 
följande krav på objekt till den kommande tidsstudien: 
 Objekten ska vara inhägnade – detta för att lastbilschaufförerna inte ska 
kunna använda sig av utrymmen som inte tillhör fastigheten så som 
intilliggande vägar, gång- och cykelbanor samt tomter för att backa till 
lastkajen. 
 Varumottag till butiker – Rapportförfattarna upplevde att 
industrifastigheter ofta har betydligt större tomter än butiker samt att 
fastigheterna inte alltid är inhägnade.  
 Tillräckligt stora butiker – Till exemplet stormarknader istället för 
närbutiker då det sker fler leveranser per dygn till stormarknader än till 
en närbutik.  
 Lastkajer placerade med en vinkel på 90 mot byggnaden – detta för att 
körspåren ska bli så lika som möjligt oavsett vilken lastkaj chauffören 
väljer att backa till.  
 
5.1 Tidsstudie 
För att undersöka hur ett trångt varumottag respektive ett varumottag med 
generösa ytor påverkar tiden för chaufförerna att backa till lastkajerna valdes 
två stormarknader ut för tidsstudien. Objekten som undersöktes har skilda 
utformningar. Mer detaljerad information om utformningarna återfinns under 
rubrikerna nedan för respektive objekt.  
 
Lastbilarna som undersöktes hade en total fordonslängd på mellan 8-12 meter 
med 2-3 hjulaxlar. Inget av fordonen var en så kallad trailer eller hade 
släpvagn.  
 
När tidsstudien utfördes användes tidtagarur samt klocka för att undersöka hur 
lång tid det tar för chaufförerna att backa till de utvalda lastkajerna samt hur 
länge de vistas på området. På så vis kan körtiden för körspåret sättas i relation 
till hur lång tid lastbilen befinner sig på området. Vid tidtagning räknades 
varje påbörjad sekund som en sekund liksom varje påbörjar minut som en hel 
minut. Tidtagningen påbörjades vid samma punkt på samtliga lastbilar.  
 
Vid varje objekt studerades 40 lastbilar, totalt 80 lastbilar för båda objekten. 
Då det ofta är samma ekipage (lastbil och lastbilschaufför) som återkommer 
från dag till dag på samma varumottag ansågs antalet observationer vara 
tillräckligt.  
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5.1.1 Objekt 1  
Den första delen av tidsstudien utfördes på objekt 1. Objekt 1 hade en speciell 
utformning med varumottaget placerat på förarens högra sida. På förarens 
vänstra sida fanns ett stängsel som markerade tomtgränsen. Längs med 
stängslet fanns bland annat cykelparkering, containers samt upplagringsplats 
åt bland annat lastpallar som inte fanns utsatt på ritningen. Längs med 
byggnaden fanns dessutom parkeringsplatser för personbilar vilka inte heller 
fanns utsatta i ritningen. Utformningen var väldigt trång och enligt personal på 
plats kunde nya chaufförer få problem när de skulle köra in och backa till sina 
lastbilar.  
 
För att underlätta tillbackningen för lastbilschaufförerna hade ägarna till 
varumottaget på eget initiativ valt att måla ut linjer i marken till samtliga sex 
lastkajerna som fanns, se kap 5.1.1.1 för mått mellan linjerna till fyra av 
lastkajerna.  Fältstudien utfördes på fyra av lastkajerna då de två sista endast 
backades till av kylbilar med bredden 2,60 m.  
 
 
Bild 5.1.1.1 - Översiktlig ritning objekt 1 
 
5.1.1.1 Hjälplinjer 
Vid de lastkajer som rapportförfattarna undersökte i tidsstudien mättes 
avståndet mellan hjälplinjerna i marken upp. Linjerna var 24,60 m långa, 0,15 
m breda och placerade med ett cc-mått på 2,85 m från varandra. Ett utrymme 
fanns mellan varumottagen för att lastbilschaufförerna skulle kunna öppna 
dörrarna. Linjerna där var placerade med ett cc-mått på 0,67 m. 
 
5.1.1.2 Intressant observation   
Under tidsstudien vid objekt 1 fanns det även lastbilar med längden 24 m som 
backade till lastkajerna. Dessa lyckades med bra marginal att svänga runt och 
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backa till vid varumottaget. När samma körspår kördes i AutoTurn, med en 24 
m lastbil, var detta inte möjligt. Rapportförfattarna insåg att AutoTurn har mer 
marginal än vad som behövs för denna typ av fordonståg. Dock är detta 
utanför rapportens avgränsning och behandlas därför inte vidare. I bild 
5.1.1.1.2 .  framgår det av körspåret att lastbilen, enligt AutoTurn, tar upp 0,7 
m² av huset, 0,6 m² av rampen intill huset samt 16 m² av personalparkeringen 
på stormarknaden. Personalparkeringen intill byggnaden samt 
upplagringsplatsen längs tomtgränsen fanns inte utritade i den översiktliga 
ritningen, bild 5.1.1.1, utan ritades ut efter uppmätning av rapportförfattarna 
själva.  
 
 
Bild 5.1.1.2.1 – Körspår objekt 1, 24 m lastbil 
 
5.1.2 Objekt 2  
För den andra delen av tidsstudien valdes ett ytterligare objekt, objekt 2, med 
en betydligt generösare utformning. Där fanns stora ytor och goda 
förutsättningar för chaufförerna att köra in och backa till vid varumottaget. 
Även vid objekt 2 fanns upplagringsplats, cykelparkering och 
parkeringsplatser för personbilar som inte fanns med i ritningen. Objekt 2 
hade precis som objekt 1 ett stängsel som markerade tomtgränsen. På objekt 2 
fanns en linje utritad längs marken vid en av lastkajerna. Även denna var gjord 
på varumottagets ägares initiativ och fanns inte med i ritningen. Då ingen av 
lastbilarna i tidsstudien backade till vid varumottaget där linjen fanns ansåg 
rapportförfattarna inte att det var nödvändigt att mäta linjen. På objekt 2 
valdes en startpunkt som rapportförfattarna ansåg resultera i att körspåren blev 
ungefär lika långa som på objekt 1.  
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Bild 5.1.2.1 – Översiktlig ritning objekt 2 
 
5.2 Körspårsstudie 
Utefter tidsstudien och intervjuer med så väl chaufförer som konsulter valdes 
tre lämpliga körspår att testa praktiskt. För att säkerställa svepytorna samt 
lastbilens krav på utrymme testades först samtliga körspår i programmet 
AutoTurn. I programmet mättes ytorna upp med hjälp av AutoCADs 
mätredskap och kommandon. För att sedan kunna jämföra svepytorna och 
krav på utrymme från AutoTurn med verkligheten användes små koner som 
rapportförfattarna satte ut intill lastbilen vartefter den körde under fältstudien. 
Avståndet mellan konerna mättes upp med hjälp av ett måttband med 
meterskala. Lastbilens startpunkt markerades med hjälp av silvertejp. 
 
Lastbilen som användes vid fältstudien var en 10 m lång Scania Highline med 
bredden 2550 mm. Backspeglarna sticker ut 200 mm på vardera sidan om 
fordonet. Avståndet från hytten till främre hjulaxeln var 1500 mm, mellan 
första och andra hjulaxeln 4700 mm, mellan andra och tredje hjulaxeln 1360 
mm och från tredje hjulaxeln till lastbilsflakets slut 2440 mm. Bilens sista axel 
är inte fast utan svänger precis som den främre axeln. Den mittersta axeln, 
drivaxeln är dock fast. Att den tredje axeln är fast eller inte varierar från bil till 
bil och en fast axel ger en sämre vändradie än en som hjälper till att svänga 
fordonet (Wallin, 2014). Lastbilen fördes fram med en maxhastighet på 5 
km/h vilket överensstämmer med vad som var inställt i programmet när 
körspåren gjordes där.  
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Bild 5.2.1 – Scania Highline med flak, 10 meters lastbil. 
 
I programmet AutoTurn kunde inte en 10 m lastbil väljas utan fick återskapas 
av rapportförfattarna efter måtten enligt ovan. Dock gick det inte att påverka 
om den tredje axeln är svängbar eller inte varpå den enligt programmet är fast 
och inte hjälper till för att minska svängradien. I programmet räknas inte heller 
backspeglarna med vilket har begränsat rapporten att täcka kantstenar och 
lägre murar.  
 
Under nedan följande rubriker finns utförliga förklaringar om hur de olika 
körspåren undersöktes samt bilder både från programmet AutoTurn och från 
körspårsstudien i fält. 
 
5.2.1 Svänga runt till höger 
Första körspåret som valdes att undersökas var ett körspår där chauffören 
genom en högersväng placerar lastbilen bakom utgångspunkten med en vinkel 
på 90.  
  
23 
 
Bild 5.2.1.1 Körspår från AutoTurn, svänga runt till höger 
 
Lastbilen stod vid start med samtliga hjul riktade rakt fram och körde sedan 
körspåret med maximalt rattutslag åt höger. För att få ett bra resultat mättes 
svepytans inner- och ytterdiameter vid tre olika punkter på respektive cirkel 
som uppstod när koner placerades ut. På grund av brist på koner mättes den 
yttre svepytan i ett första försök och den inre i ett andra. Mätningar gjordes 
både för hyttens och för flakets yttre svepyta för att säkerställa vilken del av 
fordonet som resulterar i störst svepyta. 
 
 
Bild 5.2.1.2 – Körspåret testas i fält 
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Bild 5.2.1.3 – Körspåret testas i fält, konerna bildar den yttre svepytan 
 
5.2.2 Svänga höger 
Det andra körspåret som valdes för fältstudien var en högersväng där 
inställningen för att få en 90° vinkel användes i programmet AutoTurn.  
 
 
Bild 5.2.2.1 Körspår från AutoTurn, svänga höger 
 
Lastbilschauffören började med hjulen riktade rakt fram och gjorde en 
högersväng med fullt rattutslag för att placera lastbilen med en 90° vinkel från 
utgångspunkten. Vid undersökningen av körspåret kunde rapportförfattarna 
undersöka både den inre och yttre svepytan samtidigt genom att placera koner 
på vars en sida om lastbilen. Mätningar gjordes både för hyttens och för 
flakets yttre svepyta för att säkerställa vilken del av fordonet som resulterar i 
störst svepyta. 
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Bild 5.2.2.2 – Körspåret testas i fält, koner placeras ut för yttre och inre 
svepytan samtidigt. 
 
 
Bild 5.2.2.3 – Körspår testas i fält, mätning med måttband 
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5.2.3 Backa vänster 
Det sista körspåret som valdes ut för körspårsstudien var ett körspår där 
lastbilschauffören skall backa åt vänster och placera fordonet med en vinkel på 
90° bakom utgångspunkten.  
 
 
 
Bild 5.2.3.1 Körspår från AutoTurn, backa vänster 
 
Även denna gång stod framhjulen riktade rakt fram från start och chauffören 
svängde vänster med fullt rattutslag så snart bilen satts i rullning. Koner 
placerades vid ett första försök för att mäta ut bilens inre svepyta samt 
svepytan från hyttens vänstra framkant. I ett andra försök placerades koner för 
att undersöka svepytan orsakad av flaket som visas längst till höger på bilden 
ovanför samt nedan.  
 
  
27 
 
Bild 5.2.3.1 – Körspåret testas i fält, svepytan skapad av flaket 
6 Resultat fältstudie 
Under rubriken följer resultat från tidsstudien samt körspårsstudien gjorda i 
fält.  
 
6.1 Tidstudie 
Resultat från tidstudie vid varumottag på stormarknader. 
 
6.1.1 Objekt 1 
På det första objektet som observerades, objekt 1, var den dominerande tiden 
på området 10-19 minuter. 27,5% av lastbilarna stod stilla den tiden. 20% av 
lastbilarna som studerades befann sig på området i mer än 60 minuter. 7,5% av 
lastbilarna som studerades befann sig på området mellan 40-49 minuter, 
detsamma för lastbilarna som befann sig på området 50-59 minuter. Vad gäller 
tillbackning backade hela 40% till lastkajerna på 30-39 sekunder varvid 
resterande 60% fördelade sig jämt på 40-49 sekunder, 50-59 sekunder och 
över 60 sekunder.  
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Tabell 6.1.1.1 – Sammanfattning tid på området/tillbackning 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Objekt 1 fick en medeltid på området på 44 minuter medan mediantiden låg 
betydligt lägre, 29 minuter. Vad gäller körspårstiden var medeltiden 62 
sekunder och mediantiden 43,5 sekunder.  
 
Tabell 6.1.1.2 – Medel- och mediantider för tid på området/tillbackning 
 Tid på området Tid tillbackning 
Medel  44 min 62 sek 
Median 29 min 43,5 sek 
 
6.1.2 . Objekt 2 
På det andra objektet som observerades, objekt 2, var den dominerande tiden 
på området 4-9 minuter. 32,5% av lastbilarna stod stilla den tiden. 27, 5% av 
lastbilarna som studerades befann sig på området i 10-19 minuter. 15% av 
lastbilarna som studerades befann sig på området mellan 40-49 minuter. Vad 
gäller tillbackning backade hela 52,5% till lastkajerna på 30-39 sekunder 
varvid 27,5% backade till på 20-29 sekunder. 
 
Tabell 6.1.2.1 – Sammanfattning tid på området/tillbackning 
 
  
 
Tid på området    Tid tillbackning   
6-9 min 12,5% 30-39 sek 40% 
10-19 min 27,5% 40-49 sek 20% 
20-29 min 12,5% 50-59 sek 20% 
30-39 min 12,5% >60 sek 20% 
40-49 min 7,5%     
50-59 min 7,5%     
>60 min 20%     
Tid på området    Tid tillbackning   
4-9 min 32,5% 20-29 sek 27,5% 
10-19 min 27,5% 30-39 sek 52,5% 
20-29 min 7,5% 40-49 sek 10,0% 
30-39 min 7,5% 50-59sek 7,5% 
40-49 min 15,0% >60 sek 2,5% 
50-59 min 2,5%     
>60 min 7,5%     
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Objekt 2 fick en medeltid på området på 25 minuter medan mediantiden låg 
betydligt lägre, 14 minuter. Vad gäller körspårstiden var medeltiden 36 
sekunder och mediantiden 33,5 sekunder.  
 
Tabell 6.1.2.2 – Medel- och mediantider för tid på området/tillbackning 
 Tid på området Tid tillbackning 
Medel  25 min 36 sek 
Median 14 min 33,5 sek 
 
6.2 Körspårstudie 
Nedan redovisas måtten som en 10 m lastbil tar upp enligt AutoTurn samt 
resultaten från fältstudien.  
 
6.2.1 Svänga runt till höger 
För att svänga runt och placera lastbilen bakom utgångspunkten med en vinkel 
på 90° krävs enligt AutoTurn utrymme enligt bilden nedan. Samtliga mått är i 
meter.  
 
 
Bild 6.2.1.1 – Svänga runt till höger, mått i AutoTurn 
 
För att svänga runt och placera lastbilen bakom utgångspunkten med en vinkel 
på 90° blev resultatet för krav på utrymme enligt fältstudien enligt bilden på 
nästa sida. Samtliga mått är i meter.  
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Bild 6.2.1.2 – Svänga runt till höger, mått i fält (m) 
 
För att få en tydlig överblick och på ett enkelt vis kunna jämföra måtten från 
fältstudien med måtten för samma körspår i AutoTurn har resultaten förts 
samman i tabellen nedan.  
 
Tabell 6.2.1.1- Svänga runt till höger, sammanställning 
    AutoTurn (m) Fält (m) Skillnad (m) 
Ytterdiameter 20,1 19,37 0,73 
Innerdiameter 9,66 10,9 -1,24 
Svepyta start 0,64 0,9 -0,26 
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6.2.2 Svänga höger 
För att svänga höger och placera lastbilen framför utgångspunkten med en 
vinkel på 90° krävs enligt AutoTurn utrymme enligt bilden nedan. Samtliga 
mått är i meter.  
 
Bild 6.2.2.1 – Högersväng, mått i AutoTurn (m) 
 
För att svänga höger och placera lastbilen framför utgångspunkten med en 
vinkel på 90° blev resultatet för krav på utrymme enligt fältstudien enligt 
bilden nedan. Samtliga mått är i meter.  
 
 
Bild 6.2.2.2 – Högersväng, mått i fält (m) 
 
För att få en tydlig överblick och på ett enkelt vis kunna jämföra måtten från 
fältstudien med måtten för samma körspår i AutoTurn har resultaten förts 
samman i tabellen på nästa sida.  
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Tabell 6.2.2.1- Högersväng, sammanställning 
  AutoTurn (m) Fält (m) Skillnad (m) 
Breddled 15,98 14 1,98 
Längsled 19,41 15,51 3,9 
Startsvep 0,48 0,91 0,43 
 
6.2.3 Backa vänster 
För att backa vänster och placera lastbilen bakom utgångspunkten med en 
vinkel på 90° krävs enligt AutoTurn utrymme enligt bilden nedan. Samtliga 
mått är i meter.  
 
 
Bild 6.2.3.1 – Backa vänster, mått i AutoTurn (m) 
 
För att backa vänster och placera lastbilen bakom utgångspunkten med en 
vinkel på 90° blev resultatet för krav på utrymme enligt fältstudien enligt 
bilden på nästa sida. Samtliga mått är i meter.  
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Bild 6.2.3.2 – Backa vänster, mått i fält (m) 
 
För att få en tydlig överblick och på ett enkelt vis kunna jämföra måtten från 
fältstudien med måtten för samma körspår i AutoTurn har resultaten förts 
samman i tabellen nedan.  
 
Tabell 6.2.3.1- Backa vänster, sammanställning 
  AutoTurn (m) Fält (m) Skillnad (m) 
Breddled  13,3 13,18 0,12 
Längsled 14,8 14,89 -0,09 
Slutsvep 0,66 1,04 -0,38 
 
7 Diskussion 
7.1 Tidsstudie 
Både på objekt 1 och objekt 2 backar majoriteten av lastbilar till lastkajerna på 
varumottagen inom samma tidsintervall, 30-39 sekunder. För objekt 1 fördelas 
lastbilarna jämt över de tre kvarvarande intervallen för tillbackningstiden 
medan det varierar mer på objekt 2. Detta kan bero på att objekt 2 hade 
betydligt större yta vid varumottaget än objekt 1, vilket i sin tur resulterar i att 
körspåren blir olika långa. På objekt 1 var ytorna väldigt begränsade varpå 
körspåren antagligen blev mer lika i längd. Vad gäller hastigheter på fordonen 
var variationen förmodligen större på objekt 2 där stora skillnader i 
tillbackningstiden syns, allt från 20 sekunder till över 60 sekunder. På objekt 1 
är den kortaste uppmätta tillbackningstiden 30 sekunder.  
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Vad gäller tiden lastbilarna befann sig på varumottagets område är variationen 
störst på objekt 2 där lastbilar stannar allt från 4 minuter till över 60 minuter. 
Majoriteten av lastbilarna befinner sig på området mellan 4-9 minuter medan 
majoriteten på objekt 1 befinner sig vid varumottaget mellan 10-19 minuter. 
Varför det skiljer så kan bero på volymen och typ av varor som lastbilarna 
lastar av. Objekt 1 har enligt uppgifter från anställda på båda varumottagen 
betydligt högre omsättning än objekt 2 varpå författarna till rapporten anser 
det troligt att lastbilarna tar längre tid att lossa vid objekt 1.  
 
Vid jämförande av medelvärden och medianvärden har både objekt 1 och 
objekt 2 betydligt högre medelvärde än medianvärden när tid på området 
iakttas. Detta är ett resultat av de lastbilar som stannat betydligt längre än 
andra på området vilka anses vara extremvärden. Med tanke på dessa 
extremvärden anser rapportförfattarna att medianvärdena ger en mer 
rättvisande bild på hur länge en lastbil faktiskt befinner sig på området. Även 
vid iakttagande av dessa värden förtydligas att lastbilar stannar på området 
längre på objekt 1 än objekt 2. Då tillbackningstiden generellt sett var längre 
på objekt 1, inga lastbilar backade till på under 30 sekunder, kan det ha en 
liten inverkan på tiden på området. När tillbackningstiden ses över är det 
tydligt att färre av lastbilarna vid objekt 2 backade till på en tid som var 
avsevärt längre än 60 sekunder. Mediantiden och medeltiden är väldigt lika 
varandra varpå båda kan ses som rättvisande. Vid objekt 1 fanns däremot fler 
extremvärden som gjorde en stor skillnad på medel- och medianvärdet. 
Tillbackningstiden vid objekt 1 är längre både i avseende på median- och 
medelvärde vilket känns som realistiskt då lastbilarna hade betydligt mindre 
yta att arbeta med och lastbilschaufförerna kunde inte direkt variera fordonets 
hastighet på ett riskfritt sätt i samma utsträckning som de på objekt 2.   
 
När tillbackningstid sätts i relation till tiden fordonen befinner sig på området 
upplevs den inte avgörande för förarnas kör- och vilotider. Då nästan 40% av 
alla de studerade lastbilarna befinner sig på området i mer än 20 minuter anses 
det inte att tillbackningstiden, som kan förkortas med maximalt 10 sekunder 
med hjälp av en generösare utformning, har någon större betydelse. 
Rapportförfattarnas tankar bekräftas också i intervjuerna som gjorts med 
chaufförer som kör till de olika varumottagen som menar på att 
tillbackningstiden inte är det avgörande för dem utan tiden de spenderar inne i 
butikerna där de ska sätta upp sina varor. Givetvis kan detta variera hos andra 
chaufförer som har en annan typ av leveranser, detta är inget författarna kan 
uttala sig om då intervjuer endast gjorts med ett fåtal chaufförer till de 
studerade fordonen.  
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7.1.1 Felkällor  
Den största faktorn som påverkar resultatet i tidsstudien är just tiden. Det finns 
inte garantier på att tiden har tagits exakt då lastbilen passerade den tänkta 
startlinjen då rapportförfattarna var placerade en bit bort av säkerhetsskäl. 
Detta har även sin grund i att tiden ibland togs på ett fordon som redan var 
inne på området samtidigt som nästa fordon anlände. Felet anses ligga runt 
max 10 sekunder.  En annan bidragande orsak är att lastbilarna inte kör exakt 
samma körspår varje gång och har möjlighet att angöra vid flera olika 
lastkajer. Lastbilarna har upplevts även ha framförts i olika hastigheter. Något 
annat som påverkar resultatet anses vara att det ofta är samma chaufförer som 
kör till varumottagen varje dag. Dessa är vana vid utformningen och kan 
därför köra fort och backa snabbt. Chaufförer som kör där mer sällan har inte 
samma vana och behöver därför mer tid på sig.  
 
Rapportförfattarna anser att det inte hade gått att påverka hastigheten, 
lastbilarnas körspår och att få mer ovana chaufförer. Det hade gått att hålla sig 
till bara en port och ta tid på en lastbil i taget, men det hade kunnat ta flera 
veckor att få in tillräckligt mycket data till studien.  
 
7.2 Körspårsstudie 
För det första körspåret som studerades, svänga runt till höger, upptäcktes att 
lastbilens svepytor till största del blev mindre i verkligheten än i AutoTurn. 
För den yttre svepytan blev diameter 0,73 m mindre och på den inre 1,24 m 
större varpå den totala arean som behövs för att lastbilen ska kunna göra en 
sådan typ av sväng blir mindre i verkligheten. Detta kan bero på att lastbilens 
bakre axel hjälper till att svänga och inte är fast vilket kan förekomma på 
liknande lastbilar med tre axlar. Att svepytan blir mindre ses som mycket 
positivt då goda marginaler finns utan att det behövs göras tillägg i AutoTurn 
om den dimensionerande lastbilen är en 10 m lastbil med samma typ av 
hjulaxlar och axelavstånd. Svepytan som bildas av lastbilens flak precis i 
början av körspåret blir däremot större i fältstudien än i AutoTurn och tar sig 
som mest 90 cm från bilens ursprungspunkt vilket är 26 cm mer än i 
AutoTurn. Även detta kan förklaras med att lastbilen svänger mer i 
verkligheten tack vare den tredje hjulaxeln som svänger precis som den första 
och då ”skjuter ut” lastbilsflaket mer extremt åt vänster. Körspåret är dock 
fortfarande 19,37 m i längsled i verkligheten, vilket är 0,73 m kortare än i 
AutoTurn. Ses det till den totala arean tar lastbilen alltså fortfarande upp 
mindre utrymme i verkligheten än i AutoTurn. Har lastbilen däremot backat 
till vid en vägg eller ett stängsel kan svepytan som är orsakad av flaket dock 
bli ett problem om lastbilen måste svänga runt skarpt direkt vid start för att ta 
sig därifrån.  
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Även för det andra körspåret, svänga till höger, upptäcktes att den totala ytan 
som tas upp av lastbilen och dess svepytor är mindre i verkligheten än i 
programmet. Fortfarande kan detta bero på lastbilens egenskaper som gör att 
svängen kan göras mer intensiv. Själva körspåret förkortades i längsled med 
3,90 m och i breddled med 1,98 m vilket var väldigt positivt. Även här känner 
sig rapportförfattarna nöjda med resultatet och anser att programmet kan 
användas utan problem för att undersöka om lastbilar med samma 
förutsättningar som i körspårsstudien får plats. Precis som vid föregående 
körspår tar dock lastbilsflaket upp en större svepyta till vänster om lastbilen 
precis vid start, 91 cm, vilket är 43 cm mer än vad AutoTurn anger. Även 
denna gång menar författarna på att det kan vara ett resultat av den tredje 
axeln som hjälper lastbilen att svänga och därmed ”skjuter ut” lastbilsflaket 
mer aggressivt. Lastbilen tar även upp en större svepyta till höger om fordonet 
än vad programmet visar. Då konerna placerades intill hjulet i fältstudien kan 
inte bara en vägg bli ett problem utan även kantstenar som kan tryckas ner 
eller deformeras om en lastbil kör på dem. Detta behöver dock inte ske 
eftersom att lastbilen som tidigare nämnt totalt sett tar upp mindre yta i 
verkligheten än vad programmet menar.  
 
När det tredje och sista körspåret, backa till vänster, kördes i körspårsstudien 
blev resultatet mer varierande än för de två tidigare. Körspåret blir längre, 
0,09m, vilket kan bero på att lastbilen måste sättas i rullning innan hjulen kan 
vändas och börja svänga fordonet i 90. Detta är något som AutoTurn kanske 
inte har med i beräkningarna. I breddled blir däremot körspåret 0,12 m kortare. 
Vid jämförande av de inre svepytorna upplevs de ta upp större plats i 
verkligheten än i programmet. Detta kan återigen förklaras med att lastbilens 
tredje axel gör att fordonet går att svänga mer aggressivt åt vänster och att 
resultatet av detta blir större svepytor på insidan av fordonet. Då konerna 
placerades intill hjulet i fältstudien kan inte bara en vägg bli ett problem utan 
även kantstenar som kan tryckas ner eller deformeras om en lastbil kör på 
dem.  
 
När samtliga körspår sätts i relation till varandra framgår det av studien att 
körspår där lastbilen färdas i en riktning framåt till höger lämnar större 
marginaler i verkligheten än vad vänsterbackande körspår gör. Ingenjörer bör 
dock vara aktsamma i planering och projektering där lastbilen tagit mer plats i 
verkligheten än i AutoTurn. När lastbilen körs framåt i verkligheten är det den 
yttre svepytan som orsakas av lastbilens flak som tar upp större plats i 
verkligheten, som mest 0,43 m, även om körspåret i längsled är kortare än i 
AutoTurn. Som tidigare nämnt kan svepytan orsaka ett problem om lastbilen 
ska vända bort från en vägg. Körspåren bli i längs- och breddled kortare med 
minst 0,73 m och max 3,90 m. Vid backning åt vänster blev körspåret smalare 
i breddled, 0,29 m, längre i längsled, 0,09 m. Att körspåret blev längre i 
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längsled kan, som tidigare nämnts, bero på att en lastbil i verkligheten inte kan 
svänga direkt från stillastående utan behöver rulla en bit innan chauffören har 
fullt rattutslag. Hade inte det behövts kunde körspåret från AutoTurn mycket 
väl förhållit sig till verkligheten.  
 
7.2.1 Felkällor 
Det första som kan ha påverkat körspårsstudien är att startlinjerna kan ha 
tejpats för långt ifrån hjulen på lastbilen. Om detta har skett anses det bara ha 
påverkat ett fåtal millimeter i slutresultatet då lastbilen inte tar upp så mycket 
svepyta i början. Resultatet från svepytorna kan även ha påverkats av hur 
konerna placerades ut.  
 
Ett annat fel som kan ha funnits är att lastbilschauffören kanske inte stod 
precis 90° mot sig själv när körspåret avslutats. Vinkeln mättes aldrig ute i fält 
mer än med ögonmått då lämpliga verktyg inte fanns att tillgå.  
Rapportförfattarna gjorde även om mätningar som verkade osäkra eller 
felaktiga. För att säkerställa marginaler och svepytor ytterligare kunde flera 
mätningar ha gjorts vilket inte var möjligt då chauffören har ett antal kör- och 
vilotimmar att förhålla sig till för att klara av sin arbetsvecka. 
Rapportförfattarna anser dock att det erhållna resultatet är tillfredsställande. 
 
8 Slutsats 
8.1 Tidsstudie 
Det går inte att dra några generella slutsatser vad gäller tillbackningstider och 
tider lastbilar vid varumottagen utifrån studien som gjorts då antalet lastbilar 
samt varumottag som studerats är för få. Intervjuer har gjorts med chaufförer 
för att kunna dra slutsatser angående kör- och vilotider. På varumottag med 
liknande utformning och med samma typ av angörande lastbilar som studerats 
kan dock slutsatsen dras att en större utformning med mer utrymme ger en 
möjlighet för chaufförerna att backa till på kortare tid än om utformningen ger 
ett trångt utrymme. Tillbackningstiden går dock endast att förkorta med 10 
sekunder vilket inte anses ha någon större betydelse för lastbilschaufförerna 
som står på området en längre tid. Förarnas kör- och vilotider påverkas alltså 
inte av tillbackningstiden. Däremot är tiden som spenderas i butikerna det som 
är avgörande för chaufförerna. Slutsatsen som dras från tidsstudien är alltså att 
en trång utformning vid en stormarknad inte påverkar lastbilschaufförernas 
kör- och vilotider.  
 
För att underlätta tillbackningen vid varumottaget rekommenderar 
rapportförfattarna att linjer målas i marken. Rekommendationer på avstånd 
mellan linjer finns i kap 3.2 samt kap 5.1.1.1. Att linjerna dessutom har olika 
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färger ju närmre byggnaden fordonet backas och/eller att ytterligare 
hjälpmedel finns vid lastkajen som visar hur nära byggnaden lastbilen befinner 
sig är att rekommendera.  
 
8.2 Körspårsstudie 
Körspåren är i två av fallen mindre i bredd- och längsled när de testas i 
verkligheten i fältstudien än vad AutoTurn visar. Rapportförfattarna drar 
slutsatsen att marginalerna som finns i programmet är större när lastbilen 
färdas framåt, med fullt rattutslag, i en riktning åt höger än bakåt, med fullt 
rattutslag, i en riktning åt vänster. När lastbilen färdas framåt i en riktning åt 
höger finns marginaler i AutoTurn i längs- och breddled från 0,73 m till 3,90 
m. Vid backning åt vänster med fullt rattutslag blir körspåret smalare i 
breddled, 0,29 m, och längre i längsled, 0,09 m. Efter studien som gjorts anses 
programmet AutoTurn alltså tillförlitligt för den typen av lastbil med just de 
specifika egenskaperna som använts i rapportens körspårsstudie när fordonet 
färdas framåt med fullt rattutslag till höger. Viktigt är dock att trafikplanerare 
och projektörer är uppmärksamma på att flaket kan orsaka en större svepyta i 
verkligheten vid start än i AutoTurn varpå problem kan uppstå om fordonet är 
parkerat intill exempelvis en mur och måste göra en skarp högersväng för att 
ta sig därifrån. Marginalen som kan behövas rör sig om upp till 0,5 m. Detta 
kan bero på att lastbilens bakre axel hjälper till att svänga och inte är fast 
vilket kan förekomma på liknande lastbilar med tre axlar.  
 
Observera ännu en gång att studien riktar sig till projektering med kantsten 
och lägre murar då programmet inte räknar med lastbilens backspeglar som i 
regel sticker ut 200 mm per sida (se kapitel 5.2 Körspårsstudie). Studien 
täcker alltså inte projektering med byggnader och högre murar där 
backspeglarna kan utgöra ett problem och kräva ytterligare marginaler på 
omkring 200 mm per sida om lastbilen, vilket är lika mycket som en 
backspegel i regel sticker ut. 
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10 Bilagor 
10.1 Observationsformulär Tidsstudie 
 
Fältstudie  
 
Datum:  
 
Plats: 
 
Lastbilstyp: 
 
Ev. hjälpmedel vid tillbackning: 
 
Observation 
nr 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
Antal 
backningar 
               
Hindrande 
fordon 
               
Tid för 
tillbackning 
               
Klockslag 
in: 
               
Klockslag 
ut:  
               
 
Skiss område samt körspår: 
 
 
 
 
 
 
 
Övriga kommentarer:  
 
